
nienia ś r o d n i k a i jednocześnie mogą s łużyć do przytwierdzenia tężn ików po
przecznych p o m i ę d z y pod łużn icami . 

Specjalne odlewy stalowe w, przytwierdzone n i tami do wys ta jącego 
k o ń c a podłużnicy , s tanowią wahacz podpory, k t ó r y jest umieszczony na po
duszce p, podtrzymywanej k ą t o w n i k a m i m przytwierdzonymi do wsporni
ków. Obrzeża wahacza nie pozwalają belce podłużne j u dołu p rzesuwać się 

w poprzek. K ą t o w n i k i m 
służą jednocześnie do u-
nieruchomienia podłużni 
cy z g ó r y w kierunku 
poprzecznym i łącznie 
z k ą t o w n i k a m i nie po
zwalają belce podnosić się 
do góry . 

A b y zapobiec odry
waniu g łówek n i t ó w w ką
townikach pionowych 
przez wsporniki , stosuje 
się n a k ł a d k i wycię te u gó
ry , k t ó r e przez ką towni 
k i m łączą blachy wspor
n ików z ką town ikami 
belek poprzecznych. 

Zamiast wsporn ików 
p o d w ó j n y c h m o ż n a za
s tosować wspornik po
jedynczy (rys. 365) i po
łączyć go z be lką po
przeczną tak, jak to by ło 
wskazane przy opisie po
łączenia podłużnie z po-

przecznicami wed ług rys. 364. Wysokość pod łużn icy na końcu jest zmniej
szona i — jeżeli zachodzi potrzeba wzmocnienia ś r o d n i k a — m o ż n a go 
wzmocnić za pomocą jednostronnej n a k ł a d k i o g rubośc i równej grubośc i 
k ą t o w n i k ó w pasowych pod łużn icy . Wszystkie inne elementy w tej kon
strukcji odgrywają t a k ą samą rolę co w konstrukcj i poprzednio opisanej. 

Podane sposoby połączeń belek nie wyczerpują całkowicie możliwości 
konstrukcyj ny eh. 

K a ż d y p ro j ek tu j ący może p o d a w a ć swoje sposoby "i szczegóły połączeń, 
k t ó r e powinny ściśle odpowiadać warunkom pracy i warunkom wyt rzymałośc i , 
wymaganym od tego rodzaju konstrukcji w mostach. 

R o z d z i a ł I V 

POŁĄCZENIE PO PRZECZNIC JEZDNI Z DŹWIGARAMI GŁÓWNYMI 

B e l k i poprzeczne główne, czyl i poprzecznice, zna jdują się w węzłach 
dźwigarów g łównych i są p rzeważnie projektowane jako belk i o ściance pe łne j . 

Poprzecznice w postaci kratownic stosuje się t y l k o p r z y znacznej i ch 
rozpiętości , a więc przy dużej szerokości mostu, zwykle p rzy dwóch dźwiga
rach g łównych i p rzeważnie w mostach z jazdą górą. Jednak i w tych warun-
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kach bardzo często stosuje się poprzecznice o ściance pe łne j , pon ieważ są 
znacznie prostsze w wykonaniu . 

Przytwierdzenie poprzecznie do dźwigarów g łównych zależy od poło
żenia jezdni w moście, czy l i od tego czy będzie to most z jazdą górą, z j azdą 
do łem lub z jazdą poś rodku , t j . z jezdnią położoną pomiędzy pasami dźwi
g a r ó w g łównych . 

Sposób przytwierdzania poprzecznie do dźwigarów g łównych zależy 
od wymienionych rodza jów usytuowania jezdni. 

1. Połączenie poprzecznie z dźwigarami głównymi w mostach z jazdą górą 

Rozpa t rzymy cztery sposoby połączenia poprzecznie z dźwigarami głów
nymi . , 

1. W mostach z j azdą górą poprzecznice mogą być ustawione bezpo
średnio na pasach gó rnych dźwigarów g łównych (rys. 366) i przymocowane 
do nich za pomocą n i tów. 

Poprzecznice ustawia się zwjdde na p o d k ł a d k a c h stalowych, k t ó r e zajmują 
część ś rodkową blach poziomych pasa dźwigara . Długość p o d k ł a d k i w kierun
k u osi pasa jest o 10 - i - 20 m m większa od 
szerokości pasa poprzecznicy, w kierunku 
zaś osi poprzecznicy p o d k ł a d k a ma t a k ą 
szerokość, aby m o ż n a było w niej umieś 
cić cztery ni ty , p rzy twie rdza jące ją do 
pasa dźwigara . 

Grubość p o d k ł a d k i powinna wynosić 
co najmniej 20 m m aby póprzecznicą 
nie d o t y k a ł a g łówek n i tów pasa dźwigara , 
zna jdu jących się pod pasem poprzecznicy. 

Grubość p o d k ł a d e k zresztą może b y ć 
zmienna zależnie od ilości blach pozio
m y c h we wszystkich p r ę t a c h pasa gór
nego dźwigarów g łównych . P o d k ł a d k i te 
wyrównują g ó r n y poziom poprzecznie, 
k tó re zwykle we wszystkich węzłacli nad 
dźwiga rami mają j e d n a k o w ą wysokość . 

R y s . :m 

Jj r 
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R y s . 367 

Osiowe podparcie pop
rzecznie na g ó r n y c h pasach 
dźwigarów g łównych stosuje się 
w t y m celu, aby poprzecznice 
nie skręcał}^ pasów dźwiga ra 
przy swym ugięciu pod wpły 
wem obciążeń pionowych. 

G d y poprzecznice mają 
wsporniki chodnikowe wysta-

nad dźwigarami są umieszczone 
podlużnice , wtedy statecz-

jące na zewnąt rz dźwigarów, przy czym 
pomiędzy poprzecznicami beleczki pod łużne — 
ność poprzecznie jest całkowicie zabezpieczona. 

Jeś l i zaś poprzecznice kończą się nad pasami dźwigarów g łównych , 
to wówczas na leży s ta teczność i ch zabezpieczyć na k o ń c a c h albo przez 
połączenie końców poprzecznie p o d ł u ż n y m i beleczkami kra towymi , albo 
podpiera jąc poprzecznice specjalnymi sz tywnymi p o d p ó r k a m i wzdłuż pa
sów dźwigarów (rys. 332). 
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N a d podporami poprzecznice powinny mieć ką townik i u sz tywnia j ące 
ś rodnik . W y m i a r y k ą t o w n i k ó w zależne są od wielkości reakcji podporowej 
poprzecznicy. U k ł a d tych k ą t o w n i k ó w jest pokazany na rys. 367. 

2. Poprzecznice częściowo ustawione są na pasach dźwigarów g łównych . 
częścio\vro znajdują się pomiędzy t ymi pasami (rys. 36S). 

K o n s t r u k c j ę t ę stosuje się w t y m celu aby zmniejszyć nieco wysokość 
us t ro jową mostu oraz wysta jącą ponad pasem dźwigarów część poprzecznicy 
p rzed łużyć w celu przytwierdzenia wsporników' chodnikowych i aby poprzecz
nicą wnitowana pomiędzy pasami dźwigarów' g łównych mogła s łużyć za roz-
p ó r k ę dla t ężn ików pionowych pomiędzy dźwiga rami . 

r 

L 
3&9 

pas poprzecznicy 

J 

pas poprzecznicy 

IL 
R y s . 370 

pas popwamcy 

P r z y ustawianiu poprzecznie na pasach dźwigarów g łównych na p o d k ł a d 
kach nie mogą one dobrze spełniać ro l i rozporek pomiędzy dźwigarami 
i dlatego przy konstrukcji tego rodzaju rozporki górne umieszcza się oddzielnie 
(rys. 366). 

3. B e l k i poprzeczne są wnitowane na całej swej wysokości pomiędzy 
pasami dźwigarów g łównych tak, że pas g ó r n y poprzecznie leży w poziomie 
górne j k rawędzi pasów dźwigarów lub g ó r n a jego k rawędź leży 9 -f- 12 m m 
poniżej dolnej k rawędz i poziomego boku k ą t o w n i k a pasowego przekroju 
dźwiga ra (rys. 369 i 370). 

Pas g ó r n y poprzecznicy jest wtedy połączony z pasem dźwiga ra poziomą 
b lachą węzłową, k t ó r a w pierwszym przypadku jest na łożona na pas dźwi
gara z gó ry (rys. 369), w drugim przypadku zaś jest podłożona pod bok ką
townika pasowego przekroju dźwi-
gara (rys. 370), jeżeli blachy pozio
me p a s ó w dźwigarów są tak szero ; 

kie, że pokrywają tył ko boki ką tow
n ików zewnę t rznych . 

G d y zaś blachy poziome pasów 
dźwigarów wys ta ją poza szerokość 
zewnę t r znych k ą t o w n i k ó w paso
wych co najmniej 90 mm. co umożl i 
wia umieszczenie w blachach pozio
mych z każde j strony dodatkowego 
szeregu n i tów poza bokami zewnę t r znych k ą t o w n i k ó w pasowych, wtedy po
ziomą b lachę węzłową m o ż n a p r z y n i t o w a ć od spodu blach poziomych pasa 
t y m właśnie dodatkowym szeregiem n i tów i połączj^ć ją z g ó r n y m pasem 
poprzecznicy (rys. 371). 

Środnik i poprzeczne zawsze są u ję te w miejscu przymocowania k ą t o w n i 
k a m i p ionowymi, k t ó r e konstrukcyjnie mogą być jednocześnie s ł upkami 
dźwigara . Jeże l i zaś s łupki dźwiga ra mają tjdko k ą t o w n i k i w e w n ę t r z n e , 
to do przytwierdzenia poprzecznie potrzebne są oddzielne k ą t o w n i k i k r ó t k i e . 
Takie połączenie jest zups łn ie sztywne: blacha pionowa poprzecznicy, blachy 

J I L 
R y s . 371 
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R y s . 372 

pionowe p r ę t ó w j jasów dźwiga ra oraz pozioma blacha węzłowa tworzą w danym 
przypadku t ró j śc i enne naroże , zapewnia jące sz tywność połączenia za równo 
w płaszczyźnie pionowej jak i w płaszczyźnie poziomej. Pozioma blacha 

węzłowa może s łużyć jedno
cześnie do przymocowania gór
nych t ężn ików pod łużnych , 
jeżeli konstrukcja mostu prze
widuje ten rodzaj t ężn ików. 

K ą t o w n i k i , k t ó r y m 1 przy-
nitowujemy poprzecznice do 
p a s ó w dźwigarów g łównych , 
są zwykle dość silne. W mo
stach kolejowych jako naj
mniejsze stosuje się k ą t o w 
n ik i o wymiarach 0 0 - 9 0 - 0 
i 100- 100- 10. 

P r z y znacznych reakcjach 
p o d p ó r poprzecznie, co zacho
dzi przy znacznej długości prze
działów kratownic, stosujemy 
do przymocowania poprzecznie 
ką townik i o bokach szerszych, 
w k t ó r y c h m o ż n a s t awiać dwa 

szeregi n i tów, np . : ką townik i n ie równoboczne o wymiarach 130-S5-10 lub 
ką town ik i równoboczne 120- 120- 10 i 130- 130- 10.' 

W mostach zaś dwutorowych stosuje się w t y m celu ką townik i o wymia
rach co najmniej 140- 140-12 lub 150- 150- 12. 

T y l k o w mostach drogowych p rzy niewielkich przedz ia łach i niewielkiej 
odległości pomiędzy dźwigarami , co zachodzi w przypadku k i l k u dźwigarów 
na szerokości mostu, m o ż n a s tosować 
ką townik i o bokach mniejszj^ch, jed
n a k ż e nie mniejsze niż 80 • 80 • 8. 

Zresz tą boki t ych ką town ików, 
przy lega jących do pasów, powinny 
ściśle odpowiadać bokom k ą t o w n i k ó w 
s łupków w e w n ę t r z n y c h , przylegają
cych do blach pionowych pasów. 

Przepony pomiędzy blachami 
pionowymi pasów dźwigarów w prze
krojach na osi poprzecznie powinny 
być co najmniej tej samej wysoko
ści, co poprzecznice w miejscu ich 
przytwierdzenia (rys. 372). Jeże l i 
z drugiej strony pasa dźwiga ra jest 
także poprzecznica, co wys tępu je przy 
k i l k u dźwiga rach w poprzek mostu, 
lub gdy znajduje się tam wspornik 

R y s . 3 7 3 

chodnikowy, to wówczas dolną k r awędź przepony na leży u sz tywn ić ką tow
nikami , aby zapobiec powstaniu utraty s ta teczności przepony w strefie 
śc iskanej . 

Jeś l i poprzecznice są wnitowane w pasy wzdłuż całej ich wysokości , 
to mogą s łużyć jednocześnie za rozporki t ężn ików gó rnych i poprzecznych 
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(rys. 372), lecz wówczas na leży przewidzieć , że poprzecznice nie będą cisnąć 
osiowo na pasy dźwigarów. 

4. Wszystkie t rzy wymienione rodzaje przytwierdzenia poprzecznie 
powodują skręcanie p a s ó w dźwigarów oraz zginanie s łupków dźwigarów. 

A b y u n i k n ą ć sk ręcan ia pasów 
i zginania s łupków dźwigarów m o ż n a 
belki poprzeczne us tawić na łoży
skach stycznych lub przegubowych 
(rys. 373 i 374), przez co osiąga się 
osiowe ciśnienie poprzecznie na pasy 
dźwigarów. Połączenie takie, wyma
gające oddzielnych rozporek pomię
dzy dźwiga rami i łożysk pod k o ń 
cami poprzecznie, jest oczywiście 
nieco droższe w wykonaniu oraz 
u t rzymaniu od połączeń sztywnych, 
lecz pod względem konst rukcyjnym 
połączenie ruchome jest lepsze. P r z y 
•tym połączeniu m o ż n a nieco zwięk
szać nap rężen ia dopuszczalne w dźwi
garach i w ten sposób w y r ó w n a ć 
straty ma te r i a łu . 

N a rys. 37ó przedstawiono po
łączenie belek poprzecznych z dźwi 
garami za pomocą p rzegubów, sto
sowane przez prof. Bielelubskiego, k t ó r y pierwszy wprowadzi ł tego rodzaju 
kons t rukc j ę . 

B e l k i podłużne-podłużnice odpowiednio połączone z sobą nad poprze-
cznicami tworzą dwa szeregi belek ciągłych na podporach sp rężys tych . Z uk ła 
du tego wynika , że p rzy wejściu i zejściu kół taboru z podłużn ie pows ta ją 
nad n i e k t ó r y m i belkami poprzecznymi reakcje ujemne, k t ó r e powodują 
podnoszenie poprzecznie. 

Rys. 374 

R y s . 375 

P o podniesieniu się poprzecznie n a s t ę p u j e z kolei i ch opuszczenie i s t ą d 
powsta ją uderzenia na ich podporach. Jeże l i zaś wskutek obciążenia s ta łego 
nacisk poprzecznicy jest większy niż reakcja ujemna, k t ó r a może p o w s t a ć 
pod w p ł y w e m obciążenia ruchomego, to nie wys t ąp i zjawisko podnoszenia 
poprzecznicy, a zatem nie będzie ude rzeń na podporach. 

Poprzecznice m o ż n a zabezpieczyć przed podnoszeniem przez zastosowanie 
specjalnych łożysk (rys. 376). Kompl iku j e to nieco całą k o n s t r u k c j ę połą
czenia, lecz osiąga się dobre zabezpieczenie końców belek poprzecznych. 
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Zarówno wahacz loży.ska jak i kai l lnb mają części boczne nieco wydłu
żone i wytoczone w postaci wys ta jących walców kołowych ze szczeliną pozio
mą. N a te walce nasadzone są pierścienie, k t ó r e łączą wahacz z k a d ł u b e m . 
Ciśnienie poprzecznicy przenosi się przez czop k a d ł u b a na pas dźwigara . 

podnoszenie zaś k o ń c a poprzecz
nicy uniemożliwiają pierścienie. 
K a ż d y wahacz i k a d ł u b są połą
czone czterema ś rubami przy 
czym wahacz jest połączony z po
przecznicą, a k a d ł u b —- z pasem 
dźwigara . 

Inne połączenie poprzecznie 
przedstawione jest na rys. 373. 

Poprzecznicą jest umieszczo
na na łożysku s tycznym, miano
wicie na płycie z górną powierzch

nią walcową, k t ó r a jest przytwierdzona do pasa dźwigara . D o pasa poprzecz
nicy przytwierdzona jest p ł y t a podporowa czterema ni tami lub ś r u b a m i . 
A b y uniemożl iwić podnoszenie się be lk i poprzecznej, jest ona z boków na 
osi łożysk uchwycona z dwóch stron specjalnymi hakami s talowymi, przy
twierdzonymi do dolnego pasa poprzecznicy. 

Poprzednio wykazano, że belki poprzeczne ustawione ha łożyskach 
przytwierdzonych do p a s ó w w węzłach dźwiga rów nie mogą b y ć jednocześnie; 
rozporkami pomiędzy dźwiga rami i wówczas stosuje się oddzielne rozporki , 
niezależnie od poprzecznie. T a k ą rozpórkę przedstawiono na rys. 366. 

2. Połączenie poprzecznie z dźwigarami g łównymi w mostach z jazdą 
dołem 

Połączenie poprzecznie z dźwigarami w mostach z j azdą dołem może 
być sztywne lub przegubowe. 

a. Sztywni' połączenie poprzecznie z dźwigarami 

W mostach z jazdą dołem poprzecznice są p rzeważnie wnitowane po
między pasami dolnymi dźwigarów. Przymocowanie tych poprzecznie jest 
takie same jak przymocowanie poprzecznie między pasami g ó r n y m i dźwi
g a r ó w z tą różnicą, że cala konstrukcja jest ob rócona o ISO0 (rys. 377 i 37S). 

Jeże l i wysokość poprzecznicy na podporach jest niewielka, tak że ilość 
n i tów, n i ezbędna do jej prmzyocowania do pasów nawet przy dwuszerego
w y m rozstawieniu n i tów w boku ką townika , o k a z a ł a b y się niedostateczna, 
to wówczas uc inamy normalny ś rodn ik poprzecznicy w pewnej odległości 
od miejsca umocowania i z a s t ę p u j e m y go tzw. wspó ln ik i em, czy l i odpowied
nio u sz tywn ioną b lachą pionową w ksz ta łc ie trapezu, wyższą w końcu po
przecznicy, t j . na jej podporze (rys. 379). Blacha wspornikowa jest połą
czona ze ś r e d n i k i e m poprzecznicy specjalnymi n a k ł a d k a m i s tykowymi . 

P o n i e w a ż na podporze w miejscu przytwierdzenia poprzecznicy do dźwi
gara zawsze powstaje pewien momsnt ujemny, k t ó r y odrywa g ó r n y pas 
poprzecznicy od s ł upka dźwigara , zatem należy w przymocowaniu zas tosować 
takie nitowanie, aby n i ty gó rne p r a c o w a ł y na ścinanie , a nie na odrywanie 
główek. Z tego względu blacha pionowa powinna łączyć w przymocowaniu 
obie gałęzie s łupka , przynajmniej na 4 pary n i tów. W ostatnim przypadku , 
aby to osiągnąć, obniżono b lachę węzłową przy s łupku (rys. 239). 
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Zamiast n a d a w a ć końcowi ś rodn ika poprzecznicy specjalne wycięcia mo
żna zas tosować w s t a w k ę wsporn ikową w kszta łc ie trapezu u góry nad końcm 
poprzecznicy, na s t ępn ie w s t a w k ę t ę p rzesunąć pomiędzy k ą t o w n i k a m i s łup
ków dźwigara i połączyć ją z p rzeponą oraz z pasem g ó r n y m poprzecznicy 
za pomocą k ą t o w n i k ó w poziomych {vys. 380). 

R y s . 377 

Z b y t wysokicl i blach wspornikowych nie na leży s tosować, gdyż wywo
łują one znaczne momenty zginające w słupkach, z k t ó r y m i są sztywno po
łączone . 

W mostach kolej owych blachy wspornikowe powinny b y ć umieszczone 
poza granicami skrajni, w mostach zaś drogowych mogą tyle wystawać ponad 
poprzecznice, ile tego wymaga ukrycie ich w k r a w ę ż n i k u lub w nawierzchni 
chodnika. 

Jeś l i śc ianki pionowe pasa dźwigarów składają się z k i l k u blach pio
nowych, a ką townik i s łupków są wpiiszczone do w n ę t r z a skrzynki pasa. 
to p łaszczyzna zewnę t r zna s łupków odległa jest od p łaszczyzny zewnęt rzne j 
blach pionowych dźwigara o grubość blach pionowych (rys. 381). 

P r z y t ak im uskoku, o wysokości równej grubości blach pionowych, na
leży s tosować p o d k ł a d k i klinowe u ję te dwoma ni tami i odpowiednio wyg inać 
ką townik i służące do przymocowania poprzecznie. Wyginan ia ką towników 
m o ż n a u n i k n ą ć przez zastosowanie p rzek ł adek wyrównawczych o odpowiedniej 
grubośc i (rys. 377 i 378). 
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R y s . 380 R y s . 381 

1). Przegubowe połączenie poprzecznie z dźwigarami 
Połączenie przegubowe, usuwające momenty skręcające dźwiga ry , mogą 

b y ć stosowane: 
1) w dźwigaracl i kra towych o s łupkach rurowych, przez k t ó r e m o ż n a 

przepuścić poprzecznice, 
2) w dźwigarach k rzyżu lcowych bez s łupków, 
3) w dźwigarach łukowych z wieszakami. 
W połączeniu poprzecznie z dźwiga rami m o ż e m y s tosować sposoby ana

logiczne do tych , jakie by ły wskazane dla m o s t ó w z j azdą górą. 
W dźwigarach ze s ł u p k a m i rurowymi i k rzyżu lcowych poprzecznice 

ustawiamy w węzłach dźwigarów na p rzeponach-s to ł ikach z p o d k ł a d k a m i , 
tak aby ciśnienie przenosi ło się na ś rodek przepon (rys. 382). 

W tych przypadkach prze
pony powinny być przynitowane 
do blach pionowych pasa dźwi
gara t a k ą ilością n i tów, j aka jest 
wymagana ze względu na wdel-
kość siły poprzecznej, występują
cej na podporze poprzecznicy. 

Niek iedy stosuje się prze
pony po t ró jne w płaszczyznach 
k ą t o w n i k ó w s ł u p k a i poś rodku 
m i ę d z y n imi . Przepony boczne 
ma ją wtedy wycię te otwory (rys. 
383) k t ó r e umożliwiają pomalo
wanie przepony ś rodkowej . 

W przegubowych połączeniach z dźwiga rami poprzecznice mają zwykle 
na podporach wysokość zmniejszoną. Ze względu na moment zginający w y 
sokość poprzecznicy w pobl iżu p o d p ó r może być zmniejszona, lecz zazwyczaj 
ś rodn ik poprzecznicy wymaga wzmocnienia ze względu na dzia łanie sił po
przecznych (rys. 382) 

R y s . 382 
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W a d ą połączenia przegubowego poprzecznie z dźwigarami jest ta okolicz
ność, że aby nie podnos ić zbytnio pomostu i nie zwiększać wysokości ustro
jowej mostu trzeba blachy węzłowe dźwigarów znacznie wycinać , przez co 
os łabia się zasadnicze węzły dźwigarów głównych (rys. 384). 

K y s . 383 R y ś . 384 

P r z y tych sposobach łączenia poprzecznie z dźwiga rami konstrukcja 
połączenia wymaga oddzielnych rozporek pomiędzy dźwigarami , co oczywi
ście zwiększa ciężar mostu, jeśli jednocześnie nie p o w i ę k s z a m y n a p r ę ż e ń 
dopuszczalnych w dźwigarach g łównych , mając na względzie lepszą ich pracę 

przy tego rodzaju połącze
n iu poprzecznie z dźwiga
rami. 

W mostach, w k tó rych 
pomost jest podwieszony do 
wieszaków, jak np. w dźwi
garach ł u k o w y c h ze ścią
giem lub bez ściągu, połą
czenie poprzeczne z wiesza
k a m i m o ż n a w y k o n a ć za 
pomocą bolców (rys. 385). 

Koniec wieszaka i ko
niec poprzecznicy są wzmoc
nione blachami pionowymi, 
tak aby naprężenia na do
cisk i na ścinanie ścianki 
poprzecznicy i wieszaka by
ły w granicach dopuszczal
nych. 

D o tego samego bolca 
może być podwieszony ściąg 
lub pas t ężn ików podhiż-
nych, jeżeli ł uk jest bez 
ściągu. 

N a rys. 38(5 przedstawiono połączenie poprzecznicy z wieszakiem dźwi
gara łukowego. J a k w i d a ć z rysunku, belka poprzeczna na końcach jest za
gię ta do g ó r y i końce jej p rzechodzą w wieszaki, tworząc łącznie z nimi 
k sz t a ł t podkowy. Podkowy jako ramownice tworzą tężniki poprzeczne. 

P r z y znacznej długości wieszaków m o ż n a d la zwiększenia sz tywności 
ram umieścić tężnik i pod łużne w poziomie jezdni, a ramownice — ty lko na 
podporach przy górnych t ężn ikach p o d ł u ż n y c h . 
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R y s . 386 

Połączenie poprzecznie 
pośrodku 

dźwigarami głównymi AV mostach z jazdą 

W mostach z jazdą pomiędzy pasami dźwigarów poprzecznice mogą 
"być bezpośrednio przymocowane do s łupków lub wieszaków dźwigarów (rys. 
387). 

Norma lny ś rodn ik poprzecznicy kończy się w pewnej odległości od s łup
k a dźwigara i w połączeniu zas tępu je się go w s t a w k ą fasonową takiego ksz ta ł 
t u i w y m i a r ó w , aby można było odpowiednio usz tywnić górną i do lną część 
s ł upka lub wieszaka, k t ó r e są nie ty lko śc iskane lub rozciągane przez reakcję 
be lk i poprzecznej, lecz i zginane wskutek sztywnego połączenia belki poprzecz
nej ze s łupk iem czy wieszakiem. 

W dolnej swej części wstawka fasonowa powinna być usztywniona 
wzd łuż k rawędz i , 

Pon ieważ mosty z jazdą p o ś r o d k u są przeważnie otwarte u góry , t j . 
nie ma ją t ężn ików p o d ł u ż n y c h w obręb ie pasa górnego, przeto slupy dźwiga
rów w y m a g a j ą na leży tego usztywnienia w kierunku poprzecznym mostu, 
aby u t r z y m a ć pas g ó r n y w jego płaszczyźnie . Funkcje usztywnienia dosko
nale spełniają wstawdei fasonowe poprzecznie. 

N a rys. 388 przedstawiono połączenie poprzecznicy ze s łupk iem ruro
w y m za p o m o c ą bolca. Póprzeczn icą z nieco śc ię tymi poziomymi bokami 

287 



k ą t o w n i k ó w pasowych, aby zmnie jszyć szerokość jej pasa, przechodzi pomię
dzy k ą t o w n i k a m i s ł upka i jest połączona z n i m bolcem, k t ó r y przechodzi 
przez blachy pionowe przytwierdzone do s łupka . 

W mostach z jazdą poś rodku , gdy w dolnej części mostu na l eży zasto
sować dobre usztywnienia poprzeczne p o m i ę d z y dźwigarami, aby w ten 

K y s . 388 

sposób lepiej u t r z y m a ć pasy górne dźwigarów w ich płaszczyźnie — m o ż n a 
te usztywnienia wprowadz ić jako elementy wchodzące w sk ład poprzecznie 
(rys. 387). 
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W tak i sam sposób m o ż n a w y k o r z y s t a ć tężniki poprzeczne w mostach 
z jazdą górą. 

Na l eży j e d n a k ż e zaznaczyć , że w y m i a r y e l emen tów tężn ików poprzecz
nych ustalamy bardzo często nie według obliczeń statycznych, gdyż przekroje 
ich w y p a d a ł y b y wtedy zbyt ma łe , lecz według w y m a g a ń konstrukcyjnych. 
Uwzględnien ie ich pracy przy obliczaniu belek poprzecznych wybitnie obni
ża ciężar tyc l i belek. 

R o z d z i a ł V 

POŁĄCZENI 1-1 PRZERW JEZDNI MOSTÓW 

1. Uwagi ogólne 

P o m i ę d z y k o ń c e m przęs ła mostu a śc ianką p rzyczó łka oraz między 
k o ń c a m i nłożonycłi obok siebie przęseł na fi larach m o s t ó w wieloprzęsłowyeh 
o dźwigarach swobodnie opartych na łożyskach powstaje przerwa w jezdni 
mostu. 

W mostach o dźwigarach z przegubami i w połączeniach przegubowo-
przesuwnych podłużnie powinna istnieć przerwa w jezdni, n i ezbędna dla 
umożl iwienia pracy p rzegubów. 

Połączenie nawierzchni w miejscach przerw powinno zabezpieczać cią
głość nawierzchni i jednocześnie zachować swobodny ruch p rzegubów konstru
kc j i stalowej. 

P rze rwy nawierzchni w mostach są zatem n iezbędne : 
1) na końcach dźwigarów nad ich łożyskami łub w pobl iżu łożysk, 
2) w miejscach podwieszenia belek łączących ze wspornikami, 
3) w miejscach p rzegubów m o s t ó w łukowych lub belkowych przegu

bowych. 
4) w miejscach połączeń przegubowo-przesuwnych podłużnie , na 

k t ó r y c h leży nawierzchnia mostu. 
N a d łożyskami s t a ł y m i m o s t ó w belkowych nawierzchnia może być 

wykonana bez przerw i ty lko podłoże p o d t r z y m u j ą c e nawierzchnię powinno 
być przerwane w celu umożl iwienia przesuwu dźwigarów wskutek zmian 
temperatury powietrza i obciążenia ruchomego. Przesuw powinien b y ć 
brany pod uwagę przy projektowaniu nawierzchni. 

2. Połączenie przerw nawierzchni mostów kolejowych 

W mostach kolejowych z nawierzchnią ułożoną na mostownicach, jeżeli 
przesuw w złączach szyn jest wys ta rcza jący d la swobodnego przesuwu koń
ców dźwigarów, tor na moście ł ą czymy normalnie z torami poza mostem. 

Jeże l i zaś przesuw k o ń c a dźwigarów jest większy, to w miejscu połącze
n ia szyn toru na części ruchomej mostu z szynami na części nieruchomej 
na l eży s tosować tzw. p r z y r z ą d y wyrównawcze . 

P r z y r z ą d y wyrównawcze stosujemy również przy przejściu z mostu 
na przyczółk i nad łożyskami ruchomymi. 

Przesunięc ie końców dźwigarów powstaje wskutek wydłużan ia się dźwi
g a r ó w pod w p ł y w e m zmian temperatury oraz odksz ta łceń dźwigarów przy 
obciążeniu ruchomym. 

Jeżel i przyjmiemy zmianę temperatury równą 70° C i wspó łczynn ik 
liniowej wydluża lnośc i stali a = 0,000 0125, to przy naprężen iu w pasach 
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rozc iąganych od obciążenia ruchomego 750 k G / c m 2 i rozpiętości dźwigarów l, 
otrzymamy nas t ępu jące przesunięcie k o ń c a ruchomego dźwiga rów: 

A l = 0,000 0125 • 70 l + 2 lOOOiO 1 = ° ' 0 0 0 S 7 5 1 + 0 ' 0 0 0 3 5 7 1 

D l a różnych rozpiętości dźwigarów przesunięc ia A l są n a s t ę p u j ą c e : 

T a b l i c a 53 

R o z p i ę t o ś ć l w m 10 15 20 25 30 40 50 70 90 100 120 150 300 

Alxo& z m i a n y t e m -
p e r a t u r y w m m 9 13 18 22 26 35 44 61 79 88 105 131 263 

AlcOd o b c i ą ż e n i a 
r u c h o m e g o w m m 4 5 7 9 1 1 14 18 25 32 40 43 53 107 

Al c a ł k o w i t o 
w m m 13 18 25 31 37 49 62 86 111 128 148 186 370 

J a k widać z podanej tablicy, przesunięc ie ruchomego k o ń c a dźwigarów 
49 

w jednym kierunku w mostach o rozpiętości np. 40 m wyniesie - = ~ 25 m m , 
na jwiększy zaś dopuszczalny luz w szynach toru może dochodzić do 12 m m , 
a więc w t y m przypadku na leży s tosować p r z y r z ą d y wyrównawcze . 

Przepisy P K P wymaga ją , aby poczyna jąc od rozpię tości 60 m wzwyż 
b y ł y u k ł a d a n e na mostach kolejowych p r z y r z ą d y wyrównawcze . 

N a mostach kolejowych o nawierzchni z podsypką , k t ó r ą zazwyczaj 
stosuje się na mostach o malej rozpiętości , nawierzchnię u k ł a d a się bez przerw 
i niewielkie wyd łużen ia lub sk rócen ia dźwiga rów powodu ją nieznaczne 

rozluźnienie lub zwarcie pod
sypki , k t ó r e nie wpływają 
na stan toru kolejowego w 
miejscu przejśc ia z części prze
suwnej mostu na część stalą. 

N a rys. 389 przedstawio
no szkic tego przejścia . K o 
ryto zawierające p o d s y p k ę 
jest p rzed łużone poza śc iankę 
p rzyczó łka , po k t ó r y m m o ż e 
się p rzesuwać . 

' W mostach z nawierzcli-
R y s . 389 nią na mostownicach powi

nien b y ć zachowany waru
nek, aby odległość p o m i ę d z y skra jną mos townicą na moście a p ierwszą 
mos townicą poza śc ianką p rzyczó łka mieści ła się w granicach przepi
sowej odległości pomiędzy p o d k ł a d a m i na szlaku kolejowym oraz aby 
pierwsza mostownica za śc ianką p rzyczó łka m i a ł a dostatecznej grubośc i 
w a r s t w ę podsypki . •> 

P r z y p rzyczó łkach że lbe towych m o ż n a śc iankę p rzyczó łka w górnej 
części doprowadz ić do grubośc i 150 m m , os t a tn ią mos townicę na moście przy
sunąć możliwie najbl iżej do śc ianki p rzyczó łka i w ten sposób osiągnąć odpo
wiednią odległość p o m i ę d z y mos townicą a p o d k ł a d e m oraz odpowiednią gru
bość podsypki poci p o d k ł a d e m na p rzyczó łku (rys. 390). 
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R y s . 390 

E 3 

P r z y ograniczonej wysokości ustrojowej mostu m o ż e się zda rzyć , że 
p rzed łużen ie pod łużn ie w postaci wsporn ików, n a k t ó r y c h m a j ą leżeć osta
tnie mostownice, okaże się kostrukcyjnie bardzo trudne do wykonania albo 
nawet niewykonalne z powodu małe j wyso
kości ustrojowej. W t y m przypadku do osta
tniej poprzecznicy od dołu przynitowuje się 
kory to p rzechodzące ponad śc ianką przy
czółka (rys. 391). 

Inne rozwiązanie polega na zas tąp ien iu 
wspornika beleczką p o d p a r t ą w dwóch 
punktach : jeden punkt podparcia stanowi 
przytwierdzenie tej beleczki do poprzecz
n icy w t a k i sam sposób jak przytwierdzenie 
pod łużn icy , drugi zaś koniec beleczki mo
że mieć specjalne podparcie w a h a d ł o w e 
(rys 392). 

O wyborze połączenia nawierzchni po
winna d e c y d o w a ć ilość potrzebnego ma
t e r i a ł u . 

W mostach wieloprzęs łowych o dźwi
garach wolnopodpartych na dwóch podporach połączenie nawierzchni jezdni 
sąs iednich przęseł wys t ępu je i nad f i larami. 

Może się zda rzyć , że jedno przęsło m a nawierzchnię z podsypką , drugie 
zaś — nawie rzchn ię n a 
mostownicach, np. gdy 
skrajne przęsło p rzybrzeż 
ne ma' m a ł ą rozpię tość lub 
jest p rzęs łem wiadukto-
w y m , k t ó r e łączy przy
czółek z fi larem p rzyb rzeż 
n y m . Grubość tej części 
f i lara, na k tó re j opiera się 
przęsło wiaduktu, wynosi 
około 1-4-1,2 m . K o r y t o 
więc z p o d s y p k ą m o ż e b y ć 
p rzed łużone ponad fi larem 
i zbl iżone do mostownicy 
na przęśle sąs iednim. 

Gdy nafilarze końce obu 
dźwigarów mają łożyska 

s t a ł e , to p rzy nawierzchni 
z p o d s y p k ą m o ż n a sąsied
nie przęs ła zakończyć ko 
r y t a m i wspartymi na w y 
sun ię tych wspornikach po
dłużnie , jeżeli g rubość f i l a 
ra jest niewielka (rj^s. 393), 
lub p rzy nawierzchni n a 
mostownicach umieścić na 
w y s u n i ę t y c h wspornikach 
podłużnie mostownice, jak 
to przedstawiono na rys . 

R y s . 392 394. 
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R y s . 391 
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P r z y małe j odległości p o m i ę d z y skrajnymi poprzecznicami dwócli przer
wanych części mostu połączenie m o ż e 'być wykonane w sposób podany 
na rys. 395. 

Jeżel i f i lary są dość grube, np. przy dużych rozp ię tośc iach dźwi
g a r ó w i p rzy dźwiga rach j ednoprzęs łowych wolnopodpartych, to jedno przęs ło 

na danym filarze m a łożyska 
~f \> . / \'-. ••°.'~f przegubowe nieruchome, dru

gie zaś łożyska przegubowo-
przesuwne. 

P r z y t ak im iistawieniu 
dźwigarów podłużnice dźwi
gara z łożyskiem s t a ł y m prze
d łuża się wraz z podparciem 
przegubowo-przesuwnym na 
w y s u n i ę t y c h wspornikach po
dłużnie dźwiga ra z łożyskiem 
uch ornym (rys. 365). 

Pod łużn ice łączące oba końce dźwigarów nad f i larami mogą mieć jeden 
koniec swobodnie podparty s t a ły , drugi ' zaś swobodnie podparty ruchomy 
(rys. 396). 

G d y b y przesuw jednostronny okaza ł się zbyt duży , wówczas m o ż n a go 
rozłożyć na dwa przesuwy i beleczka łącząca m u s i a ł a b y mieć oba k o ń c e 
przegubowo-przesuwne, innożliwiające przesuw w połowie na jednym k o ń c u 
i w połowie na drugim k o ń c u beleczki (rys. 397). 

E 
Rys. 393 

R y s . 394 

R y s . 395 R y s . 396 

J ak widać z rysunku, lewy koniec beleczki po przesunięc iu się w prawo 
do po łowy przewidzianego przesuwu jest umiejscowiony przez odpowiednie 
ściągi i dolny przesuw odbywa się na drugim końcu beleczki. 

W ostatnim przypadku jest p o ż ą d a n e takie przytwierdzenie mostownic 
do pod lużn icy nad f i larami, aby mia ły one niewieJki przesuw. Można to 
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osiągnąć wtedy, gdy mostownice od spodli mają p o d k ł a d k i stalowe, przy
ciągnięte do podłużnie hakami, jak to jest uwidocznione na rys. 267. 

T y p y p rzy rządów wyrównawczych i ich konstrukcja należą do zagadn i eń 
z zakresu nawierzchni kolejowej. 

I nny sposób przejścia nawierzchni z mostu na przyczółek jest przedsta
wiony na rys. 398. D o śc ianki p rzyczó łka przymocowana jest mostownica. 

k t ó r a podtrzymuje szyny toru i jednocześnie 

R j - s . 39S R y s . 399 

dżającego na przyczółek pociągu. P o up ływie pewnego czasu nas t ępu je stop
niowe kruszenie się muru ścianki p rzyczó łka jako skutek u d e r z e ń kół pocią
gów po mostownicy na murze. 

Połączenie nawierzchni podane na rys. 399 na leży uznać za lepsze, ponie
waż ujemny p ływ ude rzeń kół taboru jest bardziej z łagodzony. 

3. Połączenie przerw w jezdni mostów drogowych 

a. Nawierzchnia ciężka 
Jeżel i nawierzchnia na moście drogowym jest ciężka, np. o pod łożu 

z blach stalowych łub z ksz t a ł towników, to od strony łożysk nieruchomych 
— gdzie przesuw jest zwykle nieznaczny, gdyż powstaje ty lko wskutek 
niewielkich ob ro tów k o ń c a dźwigara dookoła przegubu - m o ż n a przerzuc ić 
b lachę odpowiedniej gru
bości oraz p r z y m o c o w a ć 
ją do górnego pasa pop
rzecznicy i do belki pop
rzecznej, łączącej końce 
podłużn ie jezdni (rys. 
400). 

B lacha może być uło
żona poziomo łub nieco 
odg ię ta w dół przy końcu . 

K ą t o w n i k wzdłuż k rawędz i blachy wysunię te j poza śc ianką p rzyczó łka 
jest umieszczony w celu jej usztywnienia. Podłoże betonowe nieprzerwanie 
przechodzi z mostu na t ę b lachę wraz z p3wloką odwadnia jącą i wars twą 
betonu ochrania jącego powłokę . 

R y s . 400 
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W nawierzchni z kos tk i drewnianej, granitowej lub bazaltowej na l eży 
poza b lachą łączącą zas tosować niewielki szew, k t ó r y m o ż e b y ć zalany 
m i ę k k i m asfaltem. Stosując k sz t a ł t own ik i p o d ł u ż n e m o ż n a je wyciągać na 
śc iankę p r z y c z ó ł k a i k o ń c e i ch połączyć k ą t o w n i k i e m (rys. 401). 

N a d łożyskami przesuwnymi przesunięcie końców dźwigarów, jest dosyć 
duże i dlatego w mostach drogowych na leży s tosować rodzaj połącze

n i a w y r ó w n a w c z e g o , k t ó 
re bez tworzenia l u k i 
w nawierzchni mostowej 
umoż l iwia swobodne 
przesuwanie się k o ń c ó w 
dźwigarów i całej kon
strukcji związanej z dźwi
garami. 

P r z y niewielkich prze
suwach połączenie m o ż n a 
w y k o n a ć w sposób po
dany n a rys. 402. 

W miejscu przerwy na
wierzchni umieszcza się 
na k o ń c a c h w s p o r n i k ó w 
pod łużn ie dwie poprzecz
ne belk i korytkowe, z k t ó 
rych jedna przegradza 
i podtrzymuje jezdnię 
na jednej części mostu, 
druga — na*drugiej części. 

R y s . 401 

R y s . 402 

N a belkach tych , oprócz p a s k ó w k r a w ę ż n i k o w y c h , u k ł a d a się odpowiedniej 
g rubośc i b lachę łączącą, p o d p a r t ą ką townik iem. 

N a blasze tej, zwanej robo
czą, umieszczona jest u g ó r y 
c ieńsza blacha żeberkowa , połą
czona z blachą roboczą ś rubami 
z ł e b k a m i pó łw top ionymi u góry . 

1=9 

R y s . 403 R y s . 404 

B lacha żebe rkowa s łuży za w a r s t w ę chroniącą b lachę roboczą. Ż e b e r k a 
stosuje się w t y m celu, aby blacha nie b y ł a zbyt ś l iska. 

Jeżel i przesuw jest niewielki , to blacha m o ż e b y ć po łączona z podpiera ją 
c y m ją ką town ik i em. Jeś l i zaś przesuw jest duży , to wówczas lepiej jest go 

294 



5cm Asfalt 

K y s . 405 



podzielić na dwie części z możnością przesuwania się t y lko na połowę cał
kowitego przesuwu na jednym k ą t o w n i k u w prawo oraz na drugim k ą t o w n i k u 
w lewo. B lacha musi b y ć wówczas umocowana w t ak i sposób, aby nie mog ła 
się podnosć i aby jednocześnie mog ła się p rzesuwać . 

N a rys. 403 podane są takie rodzaje połączeń. 
Przesuwanie się blach w j edną lub w d rugą s t ronę na określoną wielkość 

osiąga się za pomocą ś rub poziomych, p rzechodzących przez k r ó t k i e k ą t o 
wn ik i , przytwierdzone od spodu do blach roboczych, lub za pomocą wygię te j 
blachy, działającej jak sp rężyna (rys. 404). 

Omawiane połączenie nawierzchni stosuje się niekiedy w miejscach, 
gdzie są ty lko przeguby. W ó w c z a s beleczki p rzegradza jące mogą b y ć znacznie 
zbl iżone do siebie i przesuw blachy łączącej staje się t y lko jednostronny. 

I n n y m połączeniem jest tzw. połączenie grzebieniowe (rys. 405). 
N a belce przegradzające j przytwierdza się odlewy stalowe, k t ó r e swymi 

k o ń c a m i w y s t a j ą c y m i na k s z t a ł t wsporn ików wchodzą w odpowiednie wgłę
bienia p o m i ę d z y przeciwległymi t ak imi samymi odlewami. Przytwierdzenie 
tych grzebieni musi b y ć odpowiednie, aby pod naciskiem kół po jazdów 
nie m o g ł y się wywróc ić . 

Obecnie częściej się stosuje tzw. połączenie palczaste. N a rys. 406 przed
stawiono ten rodzaj połączenia. Jeżel i przesuw jest dość znaczny, to jest on 
zwykle dwustronny (rys. 407), czy l i palce na blasze roboczej, p r zyk rywa jące j 
odległość p o m i ę d z y belkami oka la jącymi , są z o b y d w ó c h stron i blacha 
w t ak i sposób jest po łączona z be łeczkami , że po wyczerpaniu możliwości prze
suwu z jednej stony zmuszona jest do wyzyskania przesuwu z drugiej strony. 

b. Nawierzchnia drewniana 

N a nawierzchni drewnianej, sk ładającej się z podwójne j warstwy d y l i 
(dolnej pod łużne j i górnej poprzecznej lub również podłużnej ) , p rzy niewielkich 
przesunięc iach dźwigarów połączenie pomiędzy mostem a drogą na p rzyczó łku 
m o ż n a w y k o n a ć w sposób przedstawiony na rys. 408. 

J a k wyn ika z rysunku, na p rzyczó łku u łożona jest m u r - ł a t a przytwier
dzona do muru k r ó t k i m i k ą t o w n i k a m i . P o m i ę d z y mur - ł a t ą a deską postawio
ną na kant wstawione są pionowe k lock i , k t ó r e powodują l uzy p o m i ę d z y 
deską a m u r - ł a t a m i d la wietrzenia m u r - ł a t y . N a mur- łac ie leżą końce d y l i 
warstwy dolnej. Deska s łuży do podtrzymania nawierzchni drogowej. P o -

R y s : 408 R y s - 4 0 9 

ł ączenie tego rodzaju stosuje się t y l k o na moście od strony łożysk nierucho
mych . Jeże l i dolna warstwa desek ma kierunek poprzeczny, to połączenie 
m o ż n a w y k o n a ć wed ług rys. 409. 
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N a przyczółku k ł adz i emy wtedy deskę tej samek grubości (lub też grubszą 
niż poprzednio) w ten sposób, aby g ó r n a jej k rawędź zna jdowała się na po
ziomie gó rnych k rawędz i d y l i dolnych na moście. 

N a dy lu umieszczonym na przyczółku u k ł a d a m y deskę i powsta łą szcze
linę p rzykrywamy odpowiednio deską poprzeczną, p rzy twierdzoną do dyla 
na podporze. 

P r z y przesuwach znaczniejszych na leży s tosować te same sposoby po
łączeń co przy nawierzchni typu ciężkiego albo sposoby nieco uproszczone, 
w k t ó r y c h zamiast p rzegradza jących belek poprzecznych stalowych m o ż n a 
u ż y w a ć belek drewnianych. 

R y s . 410 

N a rys 410 przedstawiono belki drewniane, z k tó rych jedna odgranicza 
nawierzchnię od strony mostu, druga za5 — nawierzchnię drogi od strony 
przyczó łka . 

N a fi larach połączenie będzie podobne z t ą ty lko różnicą, że obie belk i 
poprzeczne przegradza ją nawierzchnię na moście. 

P r z y belkach drewnianych m o ż n a również s tosować przekrycie stalowe. 
Deska od strony luzu powinna mieć k r a w ę d ź uzbro joną k ą t o w n i k i e m , 

w przeciwnym bowiem razie krawędzie deski p r ę d k o ulegną zmiażdżen iu , 
co zniszczy deskę . 

1. Odprowadzenie wody z przerw nawierzchni mostowej 

Omówione poprzednio sposoby odwadniania stosuje się i w przypadkach, 
jakie zachodzą przy połączeniu jezdni mostowej w miejscach koniecznych 
przerw nawierzchni. 

Stosując ten lub inny sposób na leży zwrócić szczególną uwagę na odpro
wadzenie wody z n ieczys tośc iami . Woda ta nie powinna ściekać bezpośrednio 
przez przerwy w nawierzchni i s p a d a ć na niżej położone części konstrukcji 
mostu, niezależnie od tego ozy jest to podpora mostowa, czy przęsło mostu. 

Nie jest również rzeczą pożądaną , aby ścieki s p a d a ł y bezpośrednio do rzeki 
pomiędzy podporami, np. w miejscach połączenia zawieszonych belek ze 
wspornikami, zwłaszcza gdy rzeki są żeglowne lub splawne, gdzie brudne 
wody ściekowe m o g ł y b y zanieczyszczać s ta tk i oraz ludzi p rzep ływających 
pod mostem ną łodziach, statkach lub tratwach. 
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N a rys. 411 i 412 pokazane jest odprowadzenie ścieków za pomocą ocyn
kowanych blach grubości 1 lub 2 m m , k t ó r y c h dolne k r awędz i e wpuszczone 

R y s . 411 R y s . 412 

są do rynien. W o d a sp ływa po tych blachach do rynien, k t ó r e n a s t ę p n i e 
odprowadza ją ją do rur spustowych p rzy p rzyczó łkach lub f i larach mostu. 

R o z d z i a ł V I 

CHODNIKI I PORĘCZE 
1. Chodniki na mostach kolejowych 
Chodnik i na mostach kolejowych są n iezbędne d la przejśc ia uprawnio

nych p r acown ików kolejowych. W n i e k t ó r y c h przypadkach może być zezwo-
lony i publ iczny ruch pieszy. W przypadku pierwszym, jak to już omówiono 
przy opisie pokryc ia jezdni m o s t ó w kolejowych, chodniki umieszcza się z bo
ków toru kolejowego i p o m i ę d z y szynami toru. 
* W mostach z j azdą do łem przy niewielkim rozstawie dźwigarów chodniki 
umieszcza się na wspornikach, przytwierdzanych do dźwigarów od zewną t r z 
(rys. 413). 

-1000 '005 mn 
R y s . 413 

Jeże l i most m a służyć nie ty lko do ruchu kolejowego, lecz również i pie
szego, to chodniki powinny zna jdować się poza o b r ę b e m skrajni budowl i 
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R y s . 415 

i być zupełnie odgrodzone od jezdni tak, aby p rzechodząca przez most l u d 
ność nie m o g ł a do t rzeć do toru kolejowego. 

W tych przypadkach chodniki w mostach z j azdą górą są u k ł a d a n e na 
wspornikach zewnę t r znych i oddzielone od jezdni po ręczami o g ę s t y m zapeł
nieniu (rys. 414). W mostach z j azdą do łem na wspornikach zewną t rz dźwi
g a r ó w g łównych (rys. 415) m o ż n a urządzić chodniki w i n n y m poziomie niż 
tor kolejowy (rys. 41(5). Poszerzenie chodnika poza dźwiga ry umożl iwia 
p r z e c h o d z ą c y m przez most osobom schronienie się lub usunięc ie na bok 
w czasie przejśc ia pociągów (rys. 417). 

2. Chodniki na mostach drogowych 

Chodniki na mostach drogowych z jazdą górą u rządza się pomiędzy dźwi
garami, na wspornikach lub częściowo na wspornikach i częściowo pomię-
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dzy dźwigarami , jeśli chodniki są szerokie i wsporniki w y p a d ł y b y o znacznej 
rozpiętości . 

W mostach z jazdą dołem zwykle umieszcza się chodniki n a wspornikach 
zewnąt rz dźwigarów, gdyż chodzi o to, aby poprzecznice w y p a d ł y o możliwie 

O • o 

o 9 

Rys. 418 

niewielkiej rozpiętości . Umieszczenie chodn ików p o m i ę d z y dźwiga rami wy
m a g a ł o b y znacznego rozstawu dźwigarów, a więc d ługich i ciężkich po
przecznie. 

Tak np. w mostach drogowych klasy I jezdnia normalna ma szerokość 
o" m. P r z y dwóch chodnikach o szerokości z każde j strony po 1,5 m i p rzy 
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grubośc i dźwigarów 0,8 m odległość pomiędzy osiami dźwigarów powinna 
wynosić 9,8 m . Jeże l i zaś chodniki znajdują się na wspornikach na zewną t rz 
dźwigarów, to p rzy szerokości dwóch k r a w ę ż n i k ó w po 0,4 m dostateczny jest 
rozstaw dźwigarów wynoszący 7,6 n i . Momenty zginające w belkach poprzecz
nych w pierwszym przypadku są o 47% większe niż w przypadku drugim. 

N a rys. 320 przedstawiono ułożone na wspornikach chodniki o pod łożu 
z p ł y t y że lbe towej . Pokryc ie chodn ików jest asfaltowe. O d strony jezdni 
są u łożone k rawężn ik i betonowe, a od zewnąt rz — stalowa belka umieszczona 
wzdłuż całego mostu. S łupki poręczy umocowane są na wspornikach i p o m i ę d z y 
n i m i na d r u g o r z ę d n y c h belkach poprzecznych, p o d t r z y m u j ą c y c h p ł y t ę 
że lbetową. 

R y s . 418 przedstawia chodniki o znacznej szerokości , k t ó r e leżą częściowo 
na wspornikach, a częściowo na skra jnym dźwigarze i p o m i ę d z y d ź w i g a r a m i . 

Spadek poprzeczny chodn ików zawsze na l eży k ie rować w s t ronę jezdni . 
Spadek ten, za leżny od szerokości chodn ików, nie powinien p r z e k r a c z a ć 
1,5 4 - 2 % . 

W mostach z j azdą do łem chodniki zawsze u r z ą d z a się na wspornikach 
zewnę t r znych i t y lko w mostach wiszących, w k t ó r y c h kable leżą zwykle 
w płaszczyźnie pochy łe j , chodniki umieszcza się pomiędzy dźwiga rami (rys. 419). 

3. Poręcze na chodnikach 

r 

R y s . 4 2 0 

Chodnik i powinny być odgrodzone poręczami . 
N a mostach kolejowych, gdy chodniki s łużą do p rze j ś 

cia t y l k o personelu kolejowego, poręcze mogą b y ć lekkie. 
Po ręcze w mostach kolej owych oblicza się na parcie po

ziome, wynoszące 50 k G / m b na wysokośc i pochwy tu . 
S łupk i sk łada ją się z k ą t o w n i k a ( równobocznego łub nie-

równobocznego) przytwierdzonego do k o ń c a mostownicy, je
żeli chodniki są na nich umieszczone (rys. 420), lub do bla
chy węzłowej na k o ń c u wspornika (rys. 421) albo do be lk i 
pod łużne j okalającej chodnik (rys. 422). 

P o c h w y t y są wykonywane z k ą t o w n i k ó w przynitowa-
n y c h do s łupków jednym lub dwoma n i tami (rys. 423 i 424). 

Zapełnienie po ręczy stosuje się w postaci jednego, 
dwóch lub trzech poziomych p ł a skowników o prze
kro ju nie mniejszym niż 40-6 lub k ą t o w n i k ó w 
o wymiarach 50 • 50 • 5. 

i o o o 

R y s . 421 R y s . 422 
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Jeżel i most kolejowy ma służyć również do ruchu pieszego, to poręcze 
powinny b y ć tak samo mocne jak w mostach drogowych. Słupki powinny 
być obliczone na parcie poziome 80 k G / m b pochwy tu . N a to samo parcie 
na leży obliczyć i pochwyt. 

Wysokość po ręczy od poziomu chodnika do g ó r y pochwytu powinna 
wynosić 1,10 -f- 1,20 m. 

W mostach drogowych zapełnienie p o m i ę d z y pochwytem, chodnikiem 
i s ł u p k a m i powinno być dość gęs te i odpowiednio mocne. Gęstość k ra ty po
winna bj^ć taka, aby dziecko nie mogło p rzesunąć przez nią g łowy. W y t r z y 

małość zaś p r ę t ó w k ra ty powinna b y ć 
tak duża , aby człowiek nie mógł i ch po
wyg inać kolanami, oddalenie więc po
szczególnych oczek k r a ty powinno wy
nosić na jwyże j 14 cm. 

S łupk i po ręczy mogą b y ć wykonane 
z p ł a skowników o grubośc i 20 -r 25 m m 
i szerokości u dołu około 120 m m , p r zy 
czym szerokość u gó ry może wynosić 
poniżej 50 4- 60 mm, lub z k ą t o w n i k ó w 
podwójnych , p rzeważn ie n ierównobocz-
nych, k t ó r e umieszcza się większymi 
bokami wr k ie runku szerokości mostu. 
Bok i k ą t o w n i k ó w mogą być ścięte u g ó r y 
podobnie jak p ła skownik i . Ponadto s łup
k i mogą b y ć wykonane z p o d w ó j n y c h 
ceowników lub z d w u t e o w n i k ó w o zmien

n y m przekroju spawanym. W miejskich mostach drogowych s łupk i poręczy 
mają niekiedy ozclobniejszą fo rmę . Są one odlane z żel iwa o przekroju prosto
k ą t n y m rurowym, owalnym r u r o w y m lub o k r ą g ł y m rurowym. Podstawa 
s łupków powinna b y ć dostosowana do odpowiednio mocnego przytwierdzenia 
ich do k o ń c a wsporn ików lub do tych belek, na k t ó r y c h są ustawione. 
W wierzchołkach s łupków powinny być otwory o ksz ta łc ie odpowiada ją 
c y m przekrojowi pochwytu. 

R y s . 420 

R y s . 430 R y s . 431 R y s . 432 

N a rys. 425 pokazany jest s łupek żel iwny, stosowany na n i ek tó rych mo
stach. W dolnym końcu u podstawy s łupek ma stopy, k t ó r e obejmują belkę 
pod łużną okalającą chodniki i k t ó r e są przytwierdzone czterema ś r u b a m i 
o ś redn icy 22 m m do specjalnych kątowników. O t w ó r do pochwytu powinien 
mieć szerokość ściśle dopasowaną do szerokości pochwytu, tak aby pochwyt 
nie mógł się po ruszać w k ierunku poprzecznym. Boczne rowki w s ł u p k a c h 
służą *lo wstawiania zapełnienia kra ty , k t ó r a może b y ć odlana z żel iwa albo 
wykonana z p r ę t ó w stalowych spawanych lub ni towanych. 
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N a rys. 426 przedstawiono s łupek że l iwny z nieco i n n y m przytwierdze
niem do k o ń c a wspornika i z inną p o d s t a w ą s łupka . Pozos ta łe szczegóły 
w t y m s łupku są takie same jak w poprzednim. 

W obu omawianych p rzypadkach na końce w s p o r n i k ó w na łożone są 
mask i o odpowiednim kszta łc ie , przytwierdzone do pod łużne j be lk i okala
jącej ; również i be lk i pod łużne mogą być obłożone dekoracyjnymi gzymsami 
ż e l i w n y m i . 

N a rys. 427 jest pokazana maska na k o ń c u wspornika i p ł y t ą gzymsowa 
p o k r y w a j ą c a beleczkę podłużną . 

N a rys. 428 przedstawione są poręcze z zape łn ien iem s ia tkowym, wykona
n y m z drutu stalowego o grubośc i 5 m m i u j ę t y m w r a m k i z k ą t o w n i k ó w . 
TJ dołu zapełnienie jest umocowane na podłużne j belce okala jące j , natomiast, 
zapełnienie u g ó r y jest połączone z pochwytem, a z b o k ó w — ze s ł u p k a m i 
o spawanym przekroju dwuteowym. 

Rysunek 429 przedstawia skromne poręcze , stosowane w mostach dro
gowych. 

Pochwyt powinien być o ksz ta łc ie zaok rąg lonym, ponieważ ostre k r a 
wędzie mogą zranić r ękę przy chwycie za poręcz. 

Najprostszym przekrojem pochwytu, stosowa
n y m do poręczy m o s t ó w kolejowych, jest k ą t o w 
nik równoboczny lub n ie równoboczny (rys. 423). Ką
townik ten nie jest zaokrąg lony i dlatego nie na leży 
go s tosować do poręczy m o s t ó w drogowych. 

Ponadto istnieją pochwyty o przekroju koryt
k a lub okrągłej rury (rys. 430 i 431). 

Bardziej skomplikowane przekroje pochwytu 
są przedstawione na rys. 432, 433 i 434. 

Połączenie p o c h w y t ó w profi lowych ze s łupka
mi może b y ć wykonane w sposób podany na rys . 
435. P ł a s k o w n i k przytwierdzony jest do s ł u p k a za 
pomocą ką towników, pochwyt zaś nasadzony n a 
p ł a skownik i z n i m jest złączony ś r u b a m i piono
w y m i o kszta łc ie główki wtopionej. 

Połączenie oddzielnych części p o c h w y t ó w na 
długości poręczy wykonuje się s tykiem nad s łupka
m i . Czoła pochwytu powinny być dobrze w y r ó w n a 
ne, aby ich ze tkn ię t e z sobą s tyk i b y ł y niewidoczne 
po pomalowaniu. 

W miejscach, gdzie konstrukcja mostu ma przer
wy, poręcze muszą b y ć wykonane w tak i sposób, 
aby mog ły mieć swobodny przesuw wzdłuż mostu 

Rys. 437 w celu uniknięc ia rozerwania pochwytu łub znie
ksz ta ł ceń poręczy . 

N a rys. 436 pokazane jest połączenie przesuwne poręczy wykonane przez 
p o d ł u ż n e rozcięcie pochwytu. Zape łn ien ie siatkowe poręczy zas tąp iono prze
suwnymi p r ę t a m i ok rąg łymi . 

N a rys. 437 podany jest szczegół przymocowania s łupa la tarni na mośc ie , 
przy czym zastosowano z a r ó w n o nitowanie jak i spawanie. 

3 JO 
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